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Аннотация 
В статье рассматриваются вопросы, связанные с реализацией при-
оритетных направлений развития Сибирского федерального округа. При-
водится экономическое обоснование эффективности формирования аль-
тернативной транспортной системы на базе экранопланов нового поколе-
ния. 
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Потребность в развитии инновационных транспортных средств в 
Сибирском ФО определяется в целом инновационным вариантом разви-
тия экономики региона, определенным основными стратегическими на-
правлениями социально-экономического развития региона, в том числе 
транспортной стратегией, с учетом реализуемых инвестиционных проек-
тов, потребностей экономики и социальной сферы. 
В Стратегии социально-экономического развития Сибири до 2020 
года территория Арктического пояса характеризуется инновационно-
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восстановительным периодом, цель которого заключается в подготовке 
производственного потенциала, промышленной и рыночной инфраструк-
туры к эффективному природопользованию и освоению ресурсов. В це-
лом, анализ региональных стратегий социально-экономического развития 
регионов выявил, что приоритетным направлением развития Сибирского 
ФО является освоение минерально-сырьевых ресурсов [2] (табл. 1). В 
свою очередь, интенсивное хозяйственное освоение новых месторожде-
ний определяет необходимость ускоренного  развития транспортной сис-
темы.  
Таблица 1 
Динамика экономического развития регионов Сибири, 2020 г. к 2007 г., раз [2] 
Показатели СФО 
Юг За-
падной 
Сибири 
Ангаро-
Енисейский 
эк.регион 
Байкальский 
эк.регион 
Тюменский 
эк.регион Сибирь 
ВРП 1,65 1,71 1,56 1,58 1,45 1,54 
Инвестиции в 
осн.капитал 2,47 2,58 2,42 2,29 2,05 2,25 
Производство 
товаров и услуг 1,54 1,59 1,46 1,48 1,33 1,45 
 в т.ч. производ-
ство услуг 1,77 1,84 1,73 1,65 1,62 1,71 
Строительство 2,04 2,11 2,00 1,87 1,85 1,94 
Сельское хозяй-
ство 1,23 1,27 1,17 1,12 1,18 1,22 
Промышленность, 
в т.ч.: 1,34 1,38 1,30 1,25 1,13 1,23 
- добыча  
полезных  
ископаемых 1,33 1,32 1,35 1,29 1,09 1,13 
- обрабатываю-
щие пр-ва 1,34 1,39 1,30 1,24 1,30 1,33 
 
Традиционно считается, что удешевить перевозки массовых грузов 
возможно за счет использования внутренних водных путей. По данным 
Минтранса России, обустройство водного пути в 10 раз дешевле желез-
нодорожного и в 20 раз – автомобильного. В 2011 году структура переве-
зенных грузов внутренними водными путями представляла собой: пески, 
песчаные грузы – 78,79 %, другие сухие грузы – 14,36 %, нефть, нефте-
продукты – 6,85 процента. Структура перевезенных грузов по видам со-
общения: внутреннее – 92,33 %, заграничное – 7,67 процента [1]. 
Разветвленная сеть внутренних водных путей, в том числе в зоне 
Арктического пояса, может обеспечить подходы к месторождениям, ко-
торые в ряде случаев недоступны для других видов транспорта.  
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В целом, разведанные запасы нефти и газа СФО составляют по-
рядка 4%, добыча – 2,5% от общероссийских; доля разведанных запасов 
каменного угля – 78%, коксующихся углей – 80%; бурых углей – 81%; 
урана – 52%; марганцевых руд – 66,5%; меди – 65%; никеля – 71%; пла-
тиноидов – 99,9%; свинцовых руд – 87%; титана-48% [1]. 
Решение транспортной проблемы на территориях Восточной Си-
бири, граничащей с Северно-Ледовитым океаном (прежде всего, развитие 
Северного морского пути (СМП)), позволит решить вопросы освоения 
нефтегазовых месторождений. Так возможность освоения Енисейско-
Анабарской, Анабаро-Хатангской, Лено-Анабарской нефтегазоносных 
провинций позволит вовлечь в грузооборот более 3,2 млрд тонн нефти и 
конденсата, 14,6 трлн м3 газа. 
Также разведаны запасы нефти и газа в Иркутской области, Эвен-
кии и Красноярском крае, что позволит увеличить производство нефти в 
округе до 30-40 млн тонн и газа – до 40-50 млрд м3 в год, что в целом бу-
дет способствовать экономическому росту региона. 
Можно прогнозировать, что общегосударственный эффект от ос-
воения и транспортировки жидких углеводородов морским путем в Си-
бирском федеральном округе будет достигнут в возрождении Северного 
морского пути, а, значит в социально-экономическом развитии соответ-
ствующих регионов. 
Кроме освоения нефтегазоносных месторождений, в прогнозе на 
ближайшие 10 лет на территории Сибирского ФО планируется реализо-
вать ряд крупных проектов общей стоимостью около 3,8 трлн руб.: 
• освоение месторождений коксующихся углей Каа-Хемского 
угольного бассейна (Тыва) – 0,5трлн руб.; 
• вовлечение в разработку месторождений Нижнего Прианга-
рья (золото, железо, бокситы, марганец, редкие металлы) – 
0,5 трлн руб.; 
• комплексное освоение крупных месторождений цветных и 
благородных металлов севера и юга Красноярского края и 
республики Тыва (Масловское Cu, Ni, Pt, Pd месторождение, 
Кингашская группа месторождений Cu, Ni, Pt, Pd – 1/3 по-
тенциала Норильского рудного района; Ак-Сугское место-
рождение Cu, Au; Кызыл-Таштыгское месторождение Zn, Pb, 
Cu) – 0,3 трлн руб.; 
• комплексное освоение Тунгусского угольного бассейна 
(Тунбассэнергохолдинг, Иркутская область); 
• реализация инвестиционного проекта «Ангаро-Енисейский 
кластер», предполагающего создание нескольких горнодо-
бывающих и перерабатывающих предприятий на базе золо-
тоносных месторождений, карьера на базе месторождения 
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магнезита, горно-обогатительного комбината, а также Ниж-
неангарской ГЭС – 0,27 трлн руб. 
Одним из приоритетных направлений развития Сибирского ФО 
является разработка уникальных месторождений золота (Сухой Лог), ме-
ди (Удоканское), железотитанованадиевых руд (Чинейское), редких ме-
таллов (Катугинское), угля (Апсатское), асбеста (Молодежное). Суммар-
ная инвестиционная емкость проектов по освоению территории, находя-
щейся в зоне БАМа (без нефти, газа и трубопроводного транспорта), со-
ставляет около 7-10 млрд долларов. 
Новые транспортные средства могут стать эффективным дополне-
нием в развитии транспортной инфраструктуры при освоении месторож-
дений. Так, на территории Республики Бурятии (северо-восток) планиру-
ется создание горно-металлургического кластера на основе месторожде-
ний полиметаллических руд (рис. 1). 
  
Рис.1. Карта-схема расположения полиметаллических руд в Республике Бурятия 
и обеспеченности транспортной инфраструктуры 
 
Месторождение Холодинское расположено от БАМа на расстоя-
нии 40 км, Озерное – на расстоянии 140 км. В настоящее время, железная 
дорога проходит в направлении «восток-запад», сообщение «север-
восток» отсутствует. Строительство меридианной железнодорожной вет-
ки, соединяющей Транссибирскую и Байкало-Амурскую магистраль, по-
зволит увязать освоение Назаровского месторождения золото-сульфидно-
цинковых руд, Озерного и Холодинского месторождений полиметаллов в 
единое экономическое пространство и организовать эффективные грузо-
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перевозки. Строительство железнодорожной ветки ст. Могзон – Озерное 
(160 км), Озерное – Новый Уоян (635 км) определено «Стратегией разви-
тия железнодорожного транспорта до 2030 года». Суммарная стоимость 
проекта составляет 135 млрд руб., проект планируется закончить к 2030 
году. 
В качестве рабочей гипотезы предположим, что инновационный 
сценарий развития транспортной системы Республики Бурятия предпола-
гает внедрение альтернативной транспортной системы на базе экрано-
планов нового поколения типа Наземно-Воздушная амфибия (НВА). 
Предположим, что эксплуатацию данных транспортных средств можно 
рассмотреть как сценарий, позволяющий организовать в короткие сроки 
высокоэффективные грузоперевозки полиметаллических руд. 
Трассами эксплуатации могут выступить естественные внутренние 
водные пути и озеро Байкал (табл.2). 
Программой освоения Холодинского месторождения и деятельно-
сти Холодинского ГОК заявлено: 
• производство цинкового концентрата – 235,7 тыс. т. в год; 
• производство свинцового концентрата – 57,4 тыс. т. в год. 
Таблица 2 
Эксплуатационно-экономические показатели работы 
экранопланов по реальным трассам эксплуатации (составлено автором) 
Наименова-
ние 
линии 
Рас-
стояние 
перево-
зок, км 
Тип судна Показатели 
Время 
кругово-
го рейса, 
ч 
Число кру-
говых рей-
сов, сутки 
Перевезе-
но груза за 
сутки, т. 
Себестои-
мость пере-
возок, 
руб./т.км. 
Иркутск-
Улан-Удэ 
340 НВА-010 2,9 4 12,8 0,8 
Северобай-
кальск-Улан-
Удэ 
640 НВА-010 4,6 2 6,4 1,6 
Северобай-
кальск-
Иркутск 
620 НВА-010 4,5 2 6,4 1,6 
Иркутск-
Улан-Удэ 
340 НВА-030 2,7 4 43,2 0,12 
Северобай-
кальск-Улан-
Удэ 
640 НВА-030 4,2 3 32,4 0,22 
Северобай-
кальск-
Иркутск 
620 НВА-030 4,1 3 32,4 0,22 
Примечание: в расчетах принята эксплуатация в светлое время суток. при 
круглосуточной эксплуатации себестоимость перевозок снижается. 
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Суммарный грузооборот составит 293, 1 тыс. т в год. 
Подобный грузооборот могут обеспечить экранопланы типа НВА-
010 в количестве 126 шт. или экранопланы типа НВА-030 – 25 шт. 
Затраты на организацию транспортной системы на базе экрано-
планов составят: 
• для НВА-010 – 13154,400 млн руб.; 
• для НВА-030 – 7177,5 млн руб. 
Сроки строительства, включая сертификацию нового транспортно-
го средства, составят четыре года. Для сравнения, строительство желез-
нодорожной ветки Мозгон – Н.Уоян составляют 135 млрд руб., продол-
жительность строительства – семнадцать лет. 
В целом, для восстановления промышленного потенциала, созда-
ния инфраструктуры, увеличения численности населения, решения соци-
альных задач в регионе, необходимо разработать прогноз потребности в 
новых транспортных средствах. Разработка такого прогноза требует глу-
бокого анализа грузопотоков, которые осуществлялись в период стабиль-
ных экономических процессов России – в период с 1980 по 1990 годы, 
когда Северо-Восточные регионы снабжались промышленными, продо-
вольственными и другими товарами, поддерживающими жизнеспособ-
ность населения. Период 1990-2000 годов характерен резким снижением 
(в 3,5-5 раз) мощности грузопотоков в Ленском и Обь-Иртышском паро-
ходствах (табл.3). 95% грузов в Северо-восточных регионах доставлялись 
водным транспортом и только 5% воздушными и автомобильными вида-
ми транспорта. В 2000 году наметилась тенденция замедления снижения 
объемов перевозок, при этом речи не идет о восстановлении промышлен-
ности и подъеме экономики.  
Таблица 3  
Грузопотоки в Ленском и Обь-Иртышском пароходствах 
№ 
п/п  
 
Наименование 
пароходств  
годы 
80 82 84 85 86 88 89 91 93 94 95 96 97 98 04 08 
1 
Ленское реч.  
пароходство  
(тыс.т.)  2
10
0  
21
30
  
 
21
90
  
 
22
00
  
 
20
80
  
 
19
95
  
 -   
19
00
  
 
12
80
  
 
11
90
  
 
10
30
  
 
80
0 
 
 
60
0 
 
 
47
0 
 
 
50
0 
62
0 
2 
Обь-Иртыш. реч-
ное 
пароходство  
(тыс.т) 
27
00
  
 
28
00
  
 
28
40
  
 -   
28
10
  
 
27
50
  
 
26
70
  
 
24
60
  
 
16
00
  
 
14
00
  
 
13
10
  
 
12
80
  
 
12
00
  
 
11
60
  
 
58
9 
98
0 
3 
Северный Мор-
ской путь  
(тыс.т)  
50
0 
 
 
49
0 
 
 
48
0 
 
 
47
0 
 
 -   -   44
0 
 
 
41
0 
 
 -   37
0 
 
 
21
0 
 
 -   -   -   - - 
Источник: данные ведомственной статистики. 
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Для восстановления промышленного потенциала необходимо, как 
минимум, обеспечить перевозки в объемах, характерных для 1980-85 го-
дов. Переформирование подвижного состава флота, отсутствие ремонтов, 
невозможность приобретения новых судов, повышение цен на нефть, 
выход из строя более 60% существующих судов, делают эту задачу не-
решаемой традиционными способами в течение ближайших 20-30 лет. 
Специалисты практически всех судоходных компаний Сибири и Крайне-
го Севера уже говорят о необратимых процессах в экономике перевозок 
речным транспортом. 
Поэтому предлагается спланировать вывод грузопотоков на уро-
вень 1980-х годов за 10-15 лет с последующим их наращиванием на осно-
ве внедрения инновационной транспортной системы Севера и Сибири, 
состоящей из экранопланов нового поколения – НВА. 
На диаграмме (рис.2) показана стабилизация падения объема пере-
возок для Ленского и Обь-Иртышского пароходств и Северного Морско-
го пути с 2000 года. По этим показателям объемов годовых грузопотоков 
рассчитаем необходимое количество НВА-07-010 и НВА-07-250. Прини-
маем: грузоподъемность НВА-07-10 равную 3,0 тоннам, а -НВА-250 – 
100 тонна; число эксплуатационных дней в году – 34; средняя протяжен-
ность рейса – 2000 км; количество рейсов в сутки – 1; коэффициент ис-
пользования грузоподъемности – 0,7. Тогда 1 НВА-07-10 за 1 год переве-
зет Mгр = 3,0 х 340 х 0,7 = 714 тонн грузов. План перевозок Ленским па-
роходством составляет на 2015 год 900 тыс. тонн, тогда, количество 
НВА-07-10 для пароходства составит 1260 единиц, а к 2025 году потреб-
ность в экранопланах этого класса составят 3360 единиц. 
 
Рис.2. Диаграмма изменения объемов перевозок грузов в Ленском бассейне при 
условии использования экранопланов типа НВА 
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Таким образом, инновационные транспортные средства позволяют 
не только рассмотреть новые подходы к формированию и функциониро-
вания транспортной системы Сибири, но и позволяют эффективно интег-
рироваться с транспортной системой центральной России, а также спо-
собствовать ускоренному вовлечению экономического потенциала ре-
гиона в мировую экономику. 
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Аннотация 
В статье рассмотрена методика расчета экономических потерь в 
зоне остановочных пунктов маршрутного пассажирского транспорта. 
Целью методики является расчет экономических потерь для их 
дальнейшего сравнения при различных параметрах остановочных 
пунктов маршрутного пассажирского транспорта (ОП МПТ). Под 
потерями понимается стоимость тех издержек, которых могло бы и не 
быть при отсутствии каких-либо ограничений (в данном случае – ОП 
МПТ с его параметрами).  
Ключевые слова: остановочный пункт маршрутного пассажирского 
транспорта, экономические потери, потери скорости, карман, длина оста-
новочной площадки.  
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